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ABSTRAK 
Pelayanan transportasi di Kota Makassar didukung oleh sistem angkutan umum,  salah satunya adalah bus Damri 
Bandara yang merupakan obyek dalam penelitian ini. Tujuan dari penelitian ini adalah : a).  Mengidentifikasi 
karakteristik demand Bus damri Bandara Sultan Hasanuddin. b) Menganalisis Tingkat Pelayanan Bus Damri Bandara 
Sultan Hasanuddin dalam hal Melayani Pengguna. c) Menganalisis Biaya Operasional Kendaraan sesuai standar dari  
Departemen Perhubungan. d) Merencanakan Rute Damri dan Halte Bandara sultan Hasanuddin dengan cara Buffer 
menggunakan aplikasi Quantum G.I.S Open Source. Dari data sekunder dan hasil wawancara yang diperoleh dari 
perum Damri Bandara diketahui bahwa awal mulanya pengoperasian bus adalah sebagai angkutan wisata. Dalam 
perkembangannya ternyata angkutan ini berubah fungsi menjadi angkutan kota yang melayani masyarakat umum. Hal 
ini terjadi seiring dengan semakin maraknya bisnis di bidang perhotelan dan bisnis lainnya yang berhubungan dengan 
kepariwisataan yang menawarkan angkutan wisata yang lebih memadai. Kemudian untuk mempermudah visualisasi 
pemetaan dan jalur rencana maka digunakan SIG (Sistem Informasi Geografis). SIG dapat membantu pembuatan 
perencanaan wilayah yang hasilnya dapat digunakan sebagai acuan untuk pembangunan utilitas-utilitas yang 
diperlukan. Berdasarkan hasil penelitian dan analisis yang dilakukan didapatkan hasil Zona dengan kepadatan tertinggi 
adalah zona 4, sedangkan kepadatan terendah yaitu pada zona 1. asal tujuan dan guna lahan yang dilalui bus damri dari 
bandara terlihat bahwa jumlah pergerakan penduduk sangat bervariasi dengan faktor muat pada hari kerja Bus damri 
bandara dari pagi – sore rata-rata adalah 41% dan diluar hari kerja rata- rata 31%. 
Kata Kunci: Bus Damri Bandara, Faktor Muat, Sistem Informasi Geografis 
 
 
Transportation services in the city of Makassar is supported by the public transport system, one of which is 
Damri airport bus that is the object in this research. The purpose of this study is: a). Identify the characteristics of 
demand Bus Damri Sultan Hasanuddin airport. b) Analyze Damri Airport Bus Service Level Sultan Hasanuddin in 
Serving Users. c) Analyzing the Vehicle Operating Costs of the Department of Transportation standards. d) Plan routes 
and stops Damri Sultan Hasanuddin Airport Buffer by Quantum GIS applications using the Open Source. Of secondary 
data and interview results obtained from  Airport Damri company note that beginning operation of the bus is a tourist 
transport. In the development of this transport apparently turned into public transportation that serves the general 
public. This happens due to the rise of business in the field of hospitality and other businesses related to tourism that 
offers a more adequate tourist transport. Then to facilitate visualization mapping and path planning then used GIS 
(Geographic Information System). GIS can help make regional planning that results can be used as a reference for the 
development of the necessary utilities. Based on the results of research and analysis undertaken obtained results with 
the highest density zone is zone 4, while the lowest density is in zone 1. origin and destination through which land use 
Damri bus from the airport shows that the amount of movement of the population varies with load factors on weekday 
bus from the airport Damri morning - afternoon average was 41% and outside the working day an average of 31%.  
Keywords: Damri Bus Airport, Load Factor, Geographic Information Systems 
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PENDAHULUAN 
Pelayanan transportasi di Kota Makassar 
didukung oleh sistem angkutan umum, salah 
satunya adalah bus Damri Bandara yang 
merupakan obyek dalam penelitian ini.  Dari data 
sekunder dan hasil wawancara yang diperoleh dari 
perum Damri Bandara diketahui bahwa awal 
mulanya pengoperasian bus adalah sebagai 
angkutan wisata. Dalam perkembangannya 
ternyata angkutan ini berubah fungsi menjadi 
angkutan kota yang melayani masyarakat umum. 
Hal ini terjadi seiring dengan semakin maraknya 
bisnis di bidang perhotelan dan bisnis lainnya 
yang berhubungan dengan kepariwisataan yang 
menawarkan angkutan wisata yang lebih 
memadai.  
Pada awal pelayanannya angkutan Damri 
Bandara mendapat respon yang cukup baik dari 
masyarakat karena selain relatif mudah diperoleh, 
tarifnya juga murah jika dibandingkan angkutan 
kota lainnya.  Namun kondisi ini ternyata semakin 
lama cenderung menurun jika dilihat secara visual. 
Teridentifikasi bahwa fisik kendaraan yang masih 
tetap seperti awal beroperasi menjadi penyebab 
kecenderungan tersebut.  Di sisi lain bus Damri  
Bandara diperhadapkan dengan peluang yang 
menantang kinerja pelayanananya, yaitu dengan 
semakin meningkatnya mobilitas masyarakat dari 
hari ke hari karena peningkatan aktifitas pada 
pusat-pusat aktifitas dengan guna lahan yang 
bervariasi. Dalam merebut peluang pasar tersebut 
di perlukan pembenahan-pembenahan, terlebih 
dalam meningkatkan kinerja pelayanannya 
mengingat pada rute trayek yang ditinjau atau 
yang dilewatinya merupakan jalur yang berimpit 
dengan angkutan mikrolet/ pete-pete. Untuk 
mengetahui bagaimana seharusnya moda 
angkutan ini dapat meningkatkan kinerja 
pelayanannya, maka diperlukan suatu studi yang 
dapat memberikan penjelasan tentang tingkat 
pelayanan pada kondisi eksisting dan tingkat 
pelayanan seperti apa yang harus diberikan pada 
kondisi dimana bus Damri Bandara 
diperhadapkan dengan persaingan perangkutan. 
Dalam penelitian ini akan dilakukan suatu studi 
tentang tingkat pelayanan bus Damri Bandara 
dilihat dari sisi penyedia (supply),  yaitu 
menyangkut aspek (variabel) kinerja angkutan 
umum yang ditetapkan oleh Departemen 
Perhubungan dan dari sisi pengguna  (demand)  
yang diperoleh dari hasil survei data primer  untuk 
mengetahui persepsi mereka mengenai kualitas 
pelayanan bus Damri Bandara.  Selain itu juga 
untuk mengidentifikasi guna lahan apa saja yang 
menjadi tujuan pengguna.  
Kemudian untuk mempermudah visualisasi 
pemetaan dan jalur rencana maka digunakan SIG 
(Sistem Informasi Geografis). SIG dapat 
membantu pembuatan perencanaan wilayah yang 
hasilnya dapat digunakan sebagai acuan untuk 
pembangunan utilitas-utilitas yang diperlukan. 
Lokasi dari utilitas-utilitas yang akan dibangun 
perlu dipertimbangkan agar efektif. Seperti 
perencanaan Halte Damri dan luas daerah 
layananannya. 
Pemilihan daerah pelayanan bus Damri 
Bandara, yaitu pada ruas jalan Bandara Sultan 
Hasanuddin – Pelabuhan Makassar, dengan 
pertimbangan bahwa jalur tersebut merupakan 
jalur utama menuju ke pusat kota, di sisi lain pada 
ruas jalan ini merupakan rute trayek berimpit yang 
dapat menjadi masalah tersendiri dalam 
persaingan untuk mendapatkan penumpang. 
Kondisi ini juga dialami oleh bus Damri Bandara, 
maka peningkatan pelayanannya perlu menjadi 
perhatian pengelola, dimungkinkan juga untuk 
membuka rute trayek alternatif, dengan 
pertimbangan sering terjadi kemacetan khususnya 
pada jam sibuk  (peak hours).  Permasalahan pada 
moda angkutan umum ini yang menyebabkan 
menurunnya minat pengguna, teridentifikasi 
secara visual sebagai berikut : Kondisi kendaraan 
yang belum sepenuhnya memenuhi standar 
kenyamanan angkutan umum, misalnya 
Frekwensi pelayanan yang kurang dan 
pengoperasian jadwal perjalanan yang belum 
ditata dengan baik dalam bentuk informasi waktu 
keberangkatan / kedatangan di tempat 
pemberhentian bus Damri Bandara ;  Waktu 
pelayanan yang masih kurang; Jarak antar 
kendaraan  (headway)  yang panjang.  
 
 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
Struktur Kota dan Sistem Pergerakan 
 
Daerah perkotaan dihuni oleh banyak 
penduduk pada luasan yang relatif terbatas. 
Permasalahan perkotaan akan bertambah seiring 
dengan pertumbuhan ekonomi yang cepat. 
Walaupun struktur kota tampak tidak beraturan, 
namun memiliki keteraturan pola tertentu. Teori-
teori struktur kota digunakan untuk mengkaji 
bentuk penggunaan lahan yang biasanya terdiri 
dari penggunaan lahan untuk perumahan, bisnis, 
industri, pertanian dan jasa, hal ini akan 
mempengaruhi pola pergerakan dan jarak. 
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(Koestoer, dkk, 2001: 32). Chapin (1979: 32-37) 
menggambarkan tiga model klasik struktur kota 
yaitu teori zona konsentris ,  sektoral dan 
multiple-nuclei.  
Secara umum ketiga model tersebut 
memberikan penjelasan bagaimana kemungkinan 
terbentuknya tata guna lahan serta kaitannya 
dengan pola pergerakan yang terjadi di dalam 
perkembangan suatu kota.   Model pertama yaitu  
zona konsentris yang dikemukakan oleh EW 
Burges yang menggambarkan struktur kota 
sebagai pola lima zona lingkaran konsentris. 
Dimana dinamika perkembangan kota akan terjadi 
dengan meluasnya zona pada setiap lingkaran.  
Zona pertama membentuk lokasi pusat 
kegiatan atau Central Bussiness Distric  (CBD), 
umumnya merupakan kegiatan sosial, ekonomi, 
budaya dan politik, hal ini teridentifikasi dengan 
adanya rute-rute transport dari segala penjuru 
yang memusat ke  zone  ini sehingga merupakan  
zone  dengan tingkat aksesibilitas tinggi yang oleh 
Burges dianggap sebagai  ”the area of 
dominance”.  
Berikutnya adalah zona transisi dengan 
guna lahan campuran, baik perumahan dengan 
fasilitas pendukungnya, memiliki karakter 
perkembangan yang dapat berubah sesuai 
kebutuhan kota. Zona ke tiga, bila kondisi kota 
merupakan kota industri, maka guna lahannya 
dapat berubah menjadi perumahan buruh. Zona ke 
empat adalah zona terbesar untuk guna  lahan 
perumahan perkotaan yang terdiri penduduk dari 
kalangan menengah.  
Zona untuk penduduk berpenghasilan 
menengah ke atas, merupakan zona kelima. Untuk 
melayani setiap kawasan dengan jenis pergerakan 
yang mengarah ke lingkaran terdalam, maka 
sistem jaringan yang terbentuk berupa pola 
melingkar, karena merupakan lokasi pusat 
kegiatan. Suatu kawasan tidak selalu membentuk 
lingkaran konsentris tetapi terdistribusi sesuai 
dengan perbedaan potensi pengembangan, 
perkembangan kawasan yang tidak merata ke 
segala arah, akan membentuk struktur sektoral.  
Pendapat ini dirumuskan oleh Hommer 
Hoyt dalam suatu teori yang dikenal dengan teori 
sektoral. Teori ini menerangkan secara rinci 
mengenai pola lahan permukiman, yang berkaitan 
dengan proses pertumbuhan kota yang dinamis. 
Walaupun pola pergerakan yang terbentuk hampir 
sama karena hanya terdapat satu pusat kota di 
tengah wilayah, namun jaringan jalannya lebih 
beragam. Model  multiple-nuclei dirumuskan oleh 
C. Harris dan E. Ullman.  
. 
 
Tabel 1.  Persentase Distribusi Tata Guna  
Lahan 
Jarak dari 
Pusat Kota Jenis Tata Guna Lahan 
Luas 
lahan 
(mil) (km) (%) 
0 0 
Ruang Terbuka 5.17 
Jalan Raya dan Jalan 46.55 
Pemukiman 0.00 
Industri 0.00 
Bangunan Publik 8.62 
Daerah Bisnis 39.66 
2 3.2 
Ruang Terbuka 17.24 
Jalan Raya dan Jalan 34.48 
Pemukiman 25.86 
Industri 6.90 
Bangunan Publik 6.90 
Daerah Bisnis 8.62 
4 6.4 
Ruang Terbuka 18.97 
Jalan Raya dan Jalan 32.76 
Pemukiman 24.14 
Industri 13.79 
Bangunan Publik 3.45 
Daerah Bisnis 6.90 
6 9.6 
Ruang Terbuka 29.31 
Jalan Raya dan Jalan 20.69 
Pemukiman 31.03 
Industri 12.07 
Bangunan Publik 0.00 
Daerah Bisnis 6.90 
8 12.8 
Ruang Terbuka 31.03 
Jalan Raya dan Jalan 13.79 
Pemukiman 48.28 
Industri 3.45 
Bangunan Publik 0.00 
Daerah Bisnis 3.45 
10 16 
Ruang Terbuka 31.03 
Jalan Raya dan Jalan 6.90 
Pemukiman 62.07 
Industri 0.00 
Bangunan Publik 0.00 
Daerah Bisnis 0.00 
Sumber: Khisty & Lall (2005:87) 
 
Model ini adalah kombinasi dari dua model 
sebelumya, dimana kota dapat terbentuk dari 
beberapa pusat lainnya dalam satu kawasan.  Pola 
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guna lahan yang terbentuk dalam model ini dan 
jarak ke setiap pusat akan membentuk pola 
pergerakan yang beragam. Jarak yang lebih dekat 
ke lokasi pusat merupakan faktor yang 
berpengaruh dalam memilih suatu kawasan 
 
Perubahan Guna Lahan 
 
Secara keseluruhan perkembangan dan 
perubahan perkotaan berjalan dan berkembang 
secara dinamis dan natural terhadap alam, dan 
dipengaruhi oleh: 
 
1. Faktor manusia, yang terdiri dari: kebutuhan 
manusia akan tempat tinggal, potensi 
manusia, finansial, sosial budaya serta 
teknologi. 
2. Faktor fisik kota, meliputi pusat kegiatan 
sebagai pusat-pusat pertumbuhan kota dan 
jaringan transportasi sebagai aksesibilitas 
kemudahan pencapaian. 
3. Faktor bentang alam yang berupa kemiringan 
lereng dan ketinggian lahan. 
 
Analisis Kinerja Angkutan Umum 
 
Dalam menganalisa kinerja angkutan 
umum,menggunakan standard pelayanaan 
angkutan umum di Indonesia (SK Dirjen 
687/2002) dan Standard World Bank. 
1. Analisa Kinerja Angkutan Umum Menurut 
Standard Pelayanaan Angkutan Umum di 
Indonesia (Menurut SK Dirjen 687/2002). 
Dalam Standart Palayanaan AngkutanUmum 
di Indonesia terdapat beberapa persyaratan, 
diantaranya: 
a.  Faktor  muat (load factor) pada jam sibuk, 
merupakan rasio dari jumlah pengguna 
angkutan umum terhadap kapasitas tempat 
duduk yang tersedia pada jam  sibuk.  Faktor  
muat (load factor) di luar jam sibuk, 
merupakan rasio dari jumlah pengguna 
angkutan umum terhadap kapasitas tempat 
duduk yang tersedia di luar jam sibuk.  
b. Waktu tunggu rata-rata 5-10 menit dan 
maksimum 10-20 menit. Waktu tunggu 
angkutan umum diasumsikan adalah setengah 
dari headway 
c. Jarak pencapaian halte 300-500 meter (di 
pusat kota), dan 500-1000 meter 
(di pinggiran kota) 
d.  Pergantian rute dan moda pelayanaan, 
jumlah pergantian rata-rata 0-1 kali, 
maksimal sebanyak 2 kali. waktu yang 
dibutuhkan bus DAMRI untuk memberikan 
pelayanan kepada pengguna mulai dari awal 
hinga akhir operasi. 
e. Lama perjalanaan ke dan dari tempat 
tujuan setiap hari rata-rata 1- 1,5 jam, 
maksimum 2–3 jam. kecepatan perjalanan 
(km/jam), adalah waktu yang dibutuhkan 
untuk menempuh suatu trayek dari awal 
sampai akhir dan waktu yang dibutuhkan 
untuk menempuh satu kilometer dari panjang 
trayek, satuan yang digunakan menit/km.  
(Menurut SK Dirjen 687/2002). 
 
2.  Parameter Kinerja Angkutan Umum 
Rekomendasi world Bank 
Menurut World Bank kinerja angkutan umum 
harus dapat memenuhi persyaratan berikut, 
diantaranya: 
a. Frekuensi  
Frekuensi rata-rata 3-6 kendaraan/jam dan 
minimum frekuensi adalah 1,5–2 
kendaraan/jam. jumlah bus DAMRI yang 
beroperasi selama waktu antara tertentu. 
Dalam perhitungan selanjutnya digunakan 
satuan kendaraan/jam yang berarti jumlah 
bus yang beroperasi melewati titik tertentu 
selama satu jam.  
b. Waktu Antara (Headway) 
Waktu  antara/headway , adalah interval 
waktu yang dibutuhkan untuk mendapatkan 
bus DAMRI satu ke bus berikutnya. Satuan 
waktu yang digunakan adalah menit.  Tingkat 
perpindahan rata-rata adalah 0-1 kali, dan 
maksimum perpindahan adalah 2 kali 
c.  Waktu tunggu rata-rata 5-10 menit dan 
maksimum 10-20 menit. Waktu tunggu 
angkutan umum diasumsikan adalah setengah 
dari headway 
d. Waktu Perjalanaan 
Waktu perjalanaan rata-rata adalah 1-1,5jam, 
maksimum waktu perjalanan adalah 2 jam. 
 
METODOLOGI PENELITIAN 
 
Adapun data yang dibutuhkan : 
 Data Primer, melalui observasi yaitu 
wawancara di atas kendaraan “Survey On 
Bus” dengan menggunakan kuesioner dan 
penumpang sebagai responden. Pengertian 
observasi adalah penelitian yang disengaja 
dan sistematis tentang fenomena sosial dan 
gejala-gejala alam dengan jalan pengamatan 
dan penca-tatan (Kartono, 1990: 157). 
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 Data sekunder diperoleh dari institusi yang 
berhubungan dengan penelitian ini, baik 
secara langsung maupun tidak langsung.   
 Hasil Gambar pencitraan satelit Google 
Earth 
Metode Pengumpulan Data 
 
Teknik pengambilan sampel yang dilakukan 
dengan cara menyebarkan kuesioner kepada 
responden sesuai dengan criteria yang telah 
ditentukan (Sugiono, 2011, p.85). adapun untuk 
mendapatkan sampel penelitian yang tepat maka 
kuesioner akan disebar didalam bus damri 
bandara. Jumlah sampel ditetapkan sebanyak 100 
sampel. Namun untuk memperoleh kebutuhan 
data yang representatif dengan waktu yang relatif 
singkat maka pelaksanaan survai memiliki 
pembagian waktu pengamatan dalam range waktu 
4 hari dengan pemilihan waktu 2 hari kerja dan 2 
hari libur dimulai hari Senin, Rabu, Sabtu dan 
Minggu. 
Waktu pembagian kuesioner dalam 
periode tersebut dilakukan dengan pembagian 
waktu berdasarkan jadwal pemberangkatan bus 
DAMRI bandara dengan pemilihan waktu sebagai 
berikut : 
 08.00 – 10.00 
 10.30 – 12.30 
 14.00 – 17.00 
 Peralatan yang digunakan pada survei ini 
adalah : formulir kuisioner, pulpen. Tenaga yang 
dibutuhkan sebanyak 6 (enam) surveyor. 
Adapun beberapa kriteria yang tetapkan untuk 
memilih responden yang digunakan. Kriteria – 
kriteria tersebut antara lain : 
1. Laki – laki atau wanita yang berdomisili di 
Makassar 
2. Berusia minimal 17 tahun karena seseorang 
dengan usia diatas 17 tahun diasumsikan sudah 
memilki pemikiran yang matang dan mampu 
mengambil keputusan secara bijak. 
3. Menggunakan bus damri bandara sebagai 
transportasi.  
 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
Analisis Karakteristik Pelaku Perjalanan 
 
Dari hasil analisis data spasial bahwa zona yang 
memiliki kepadatan tertinggi adalah zona 4 yang 
merupakan zona pusat kota dengan kepadatan 
penduduk 34 jiwa/ha, sedangkan kepadatan 
terendah yaitu pada zona 1 dengan kepadatan 3 
jiwa/ha. 
Tabel 2. Luas Kecamatan dalam buffer 500 
no  buffer  kecamatan luas  
1 500 makassar 74948 ha 
2 500 biringkanayya 6769 km2 
3 500 bontoala 1156 km2 
4 500 wajo 51227 ha 
5 500 ujung pandang 2435 km2 
6 500 tamalanrea 5060 km2 
7 500 paanakukang 5026 km2 
 
 
Tabel 3. Luas Kecamatan dalam buffer 1000 
 
no buffer  kecamatan luas  
1 1000 bontoala 78944 ha 
2 1000 wajo 52027 ha 
3 1000 ujung pandang 54624 ha 
4 1000 ujung pandang 1 22245 ha 
5 1000 tallo 64043 ha 
6 1000 panakukang 2924 km2 
7 1000 panakukang 1 1746 km2 
8 1000 mariso 55467 ha 
9 1000 makassar 96308 ha 
10 1000 biringkanayya 1519 km2 
11 1000 biringkanayya 1 3883 km2 
12 1000 tamalanrea  4349 km2 
13 1000 tamalanrea 1 1858 km2 
 
 
Tabel 4. Faktor Muat pada Hari Kerja 
 
No 
Bus 
Faktor muat pada Hari Kerja Faktor 
muat 
rata- 
rata 
 
 
pagi siang 
(10.00 – 11.00) (14.00 – 15.00) 
berang
kat datang 
berang
kat datang   
4487 0.81 0.19 0.37 0.1 0.37 
4488 0.59 0.1 0.44 0.1 0.31 
4489 0.63 0 0.22 0.1 0.24 
Rata- rata 0.31 
 
 
 
 
 
 
 
Contoh perhitungan load factor:  
Bus No. 4488 dari arah bandara – pelabuhan 
Makassar, memuat penumpang rata-rata 27 
orang,: 
  Load factor   =     x100%   =  55%. 
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Gambar 1. Rute rencana dan Buffer 500,1000,1500 dan 2000 
 
PENUTUP 
 
Kesimpulan 
Berdasarkan hasil penelitian dan analisis yang 
dilakukan, maka dapat  disimpulkan hal-hal 
sebagai berikut 
1. Karasteristik demand bus damri Bandara: 
a) Zona dengan kepadatan tertinggi adalah 
zona 4, sedangkan kepadatan terendah 
yaitu pada zona 1. 
b) asal tujuan dan guna lahan yang dilalui 
bus damri dari bandara terlihat bahwa 
jumlah pergerakan penduduk sangat 
bervariasi.  
c) Karakteristik dan persepsi pengguna: 
-Penumpang bus damri bandara 
didominasi oleh pria, jenis pekerjaan 
didominasi oleh pegawai swasta, 
pendidikan terakhir S1, usia 20-25 tahun, 
dominan hanya 1 kali menggunakan bus 
damri dalam sebulan, waktu tunggu bus 
yang digunakan penumpang saat tiba 
dijalur bus sampai mendapatkan 
kendaraan lain yaitu selama 1 jam, dan 
alasan penumpang menggunakan bus 
damri bandara didominasi oleh harga 
tiket yang relative murah. 
2. Tingkat pelayanan: 
a. factor muat pada hari kerja Bus damri 
bandara dari pagi – sore rata-rata adalah 
41% dan diluar hari kerja rata- rata 31%. 
b. kecepatan berangkat pada hari libur 
berkisar 25-27,27 km/jam sedangkan pada 
hari kerja 18,75-19,48 km/jam. 
c. kecepatan datang pada hari libur berkisar 
40-49.99 km/jam dan pada hari kerja 
berkisar 31,58-41,38 km/jam.  
d. waktu perjalanan berangkat pada hari 
libur berkisar 55-60 menit sedangkan 
pada hari kerja berkisar 77-80 menit. 
e. waktu perjalanan datang pada hari libur 
berkisar 24-30 menit sedangkan pada hari 
kerja waktu berkisar 29-38 menit. 
f. Waktu pelayanan yang diberikan oleh 
ketiga bus DAMRI Bandara adalah 
selama 12,5 jam per hari. Angka ini masih 
berada di bawah standar yang ditetapkan, 
yaitu selama 13 jam per hari. 
g. operasional bus masih cukup untuk 
melayani pengguna 
h. waktu tunggu rata-rata  untuk 
mendapatkan bus sudah sesuai standar 
yaitu 30 menit.  
i. Waktu perjalanan dalam satu hari dari 
semua bus DAMRI dapat dikatakan sama, 
yaitu diawali sekitar jam 06.00 – 18.30 
atau sekitar 12,5 jam setiap hari.  
3. Biaya Operasional rute damri bandara pada 
saat ini sudah sesuai pada standar yang 
ditetapkan oleh Departemen Perhubungan 
namun disebabkan kurangnya penumpang 
yang pergi ke Bandara sehingga bus bandara 
merugi. 
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4. Rute rencana dengan metode buffer dan 
penempatan halte diempat titik telah 
mencakup daerah layanan hingga ujung kota 
Makassar. Adapun jalur yang dilewati  yaitu 
dari Bandara Sultan hasanuddin – Kec. 
Biringkanayya – kec. Tamalanrea – Kec. 
Rappocini  – Kec. Panakukang – Kec. 
Makassar -  Kec. Bontoala – Kec. Tamalate – 
Kec. Mamajang –  Kec. Tallo. 
 
Saran 
Headway, waktu pelayanan, frekwensi 
perjalanan dapat ditingkatkan dengan menambah 
jaringan trayek alternatif sehingga dapat 
mengurangi kondisi trayek yang berhimpit. Selain 
itu juga diperlukan penambahan jumlah armada 
sesuai standar perhitungan yang telah ditetapkan 
oleh Departemen Perhubungan dan penggantian 
armada yang sudah cukup tua.  
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